PROSPEKT

FAST FORBINODELSE MELLEM
HELSINGUR 0G HELSINGBORG

GRUNDLAG FOR POLITISK BESLUTNING

HHHHHHHHHH



FORORD

Envelfungerende infrastruktur errygraden i en steerk vaekstgkonomi.
Fremtiden vil blive preeget af @get mabilitet. Varer, medarbejdere og
idéer vil beveege sig hurtigere og mere effektivt. Det geelder bade
patveers af regionale og nationale greenser. Den, der evner at blive
knudepunktien verden, hvor det er graden af mabilitet, der seetter
dagsaordenen, star meget staerkt i forhaold til at kunne tiltreekke
veekst, udvikling og beskeaftigelse.

@resundsregionen eridag et af de vigtigste veekstcentre i Skandina-
vien. Med en fast forbindelse mellem Helsingar og Helsingbarg far-
bindes danske virksomheder pa Sjzlland og det @vrige Danmark med
hundredtusindvis af nye kunder og medarbejdere i det sydsvenske.
Der skabes en trafikal ring rundt am @resund, der giver en betydelig
gkonomisk saltvandsindsprgjtning til regionen og resten af landet.
Maske vigtigere er, at det vil veere et afgerende skridt hen imod at
gore Presundsregionen til kernen i et nordeuropeaeisk veekstnet-
veerk, der strakker sig fra Hamborg i syd til Stockholm i nord. Med
gode forbindelser til Europa og resten af verden vil det betyde, at
@resundsregionen star vaesentligt bedre i den globale konkurrence
aom at tiltraekke udenlandske virksomheder og investeringer.

Vihar én fast forbindelse aver @resund. Bresundsbroen stod feerdig
i ar 2000. Den opfylder et konkret behov for nemmere og hurtigere
transport aver Bresund. Dermed har den dannet grundlag for, at
man i dag ser Bresundsregionen som et samlet hele - pa trods af
den landegrense, der gar midt igennem regionen.

| fremtiden vil der veere behov for at pge kapaciteten over @resund.
Femern Belt-forbindelsen er pa vej, og det vil @ge presset pa den

nuveerende @resundsfarbindelse. Trafikfremskrivningerne viser,
at man inden for en kort arreekke vil na den maksimale kapacitet.
Andre beregninger viser, at der er meget staerk gkonomi i en fast
HH-forbindelse - ogsa betydelig steerkere end andre af de infra-
strukturprojekter, der droftes i disse ar. Det vil ikke kun styrke
veeksten i Bresundsregionen, men komme hele Danmark til gode.

Dette prospekt giver et overblik aver de perspektiver og muligheder,
som en fast HH-forbindelse giver. Formalet er at skabe et grund-
lag for en paolitisk beslutning om en statslig udredning af fordele
og ulemper ved en HH-forbindelse, sa den pa lige fod med andre
mulige infrastrukturinvesteringer kan indga i de kommende ars
politiske prioriteringer.

Erik Bstergdard
Formand for HH=Gruppen
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VISIONEN FOR EN NY FORBINBELSE OVER BRESUND

@resundsbroen star som et inspirerende
eksempel pa et vellykket graenseregionalt
samarbejde. Og Greater Copenhagen er
Skandinaviens vigtigste vakstcentrum.
Hvis regionen skal undga at miste alvorlig
konkurrenceevne, er forudsaetningen en ny
fast farbindelse mellem Danmark og Sverige.

Perspektiverne i get regional samtaenkning
er markante. Det samme er udfordringen.

Foriresten af Europa og Verden samler
veekst og investeringer sig omkring vel-
fungerende og innovative starbyregioner.
Denne konkurrence erintensiveret de sene-
ste ar og vil forsteerkes i de kommende.

Hvor den samfundsmeaessige planlegning
tidligere tog udgangspunkt i industrialiser

ingens behaov for centralby-strukturmed en
reekke ‘underbyer’, er situationen i dag en
anden. | dag er der behov far en langt mere
fleksibel struktur, der gar det muligt for men-
nesker atleve deres liv pa mange méader. Og
hvor virksomheder kan nyde godt af forsk-
ning og nye ideer pa kryds og tveers.

Den fremtidige udvikling i Greater Copenha-
gen er afhangig af, at mulighederne for at
krydse @resund forbedres. | de kommende
ar vil trafikken over @resund stige markant,
og allerede i 2035 vil @resundsbroen na sin
maksimale kapacitet.

Denne udfordring gar hand i hand med en
anden: Behovet for at sprede integrationen
iregionen til et sterre omrade.

ENNY FORBINDELSE OVER BRESUND KAN...

AGE ARBEJBSSTYRKEN
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infrastrukturprojekter.

TILBAGEBETALES PA 24 AR

HH-farbindelsen har en vaesentligt hurtigere tilbagebetalingstid end tidligere
danske infrastrukturprojekteri den storrelse. De 24 ar baserer sig pa en billet-
takst pa 40 DKK for togpassagerer, 194 OKK for biler og 550 OKK for lastbiler.

SPARE REJSETID OG UGE PROBUKTIVITETEN

HH-farbindelsen vil ggre det nemmere og hurtigere at rejse mellem Danmark
og Sverige. Billister sparer i gennemsnit 43 minutter, mens togpassagerer vil
opna rejsetidsbesparelser pd 31 minutter pr. tur. Der frigives saledes spildtid til
en veerdi af 28 mia. DKK. Heraf tilfalder 3/4 erhvervslivet og pendlerne.

HH-farbindelsen vil foroge den tilgeengelige arbejdsstyrke for eksempelvis
Kgbenhavn med 8 pct. Det svarer til 110.000 flere arbejdstagere inden for
60 minutters transport fra Kgbenhavn.

VARE EN ATTRAKTIV INVESTERING FOR LANGSIGTEDE INVESTORER
HH-farbindelsen kan bade finansieres i en model tilsvarende de modeller, der er
anvendt for Storebaeltshroen og Bresundsbroen. Samtidig er der ogsa mulighed
for finansieringsmadeller, hvor private investeringer indtager en starre rolle.

HAVE STORT SAMFUNDSPKONOMISK AFKAST
HH-farbindelsen har en samlet nettogevinst pa 27 mia. DKK og et samfunds-
pkonomisk afkast pa 6,1 pct. arligt. Det er betydeligt mere end sammenlignelige

Envelfungerende trafikal infrastruktur med
hoj tilgeengelighed og mabilitet for menne-
sker, varer og tjenesteydelser er grundlaget
for at fastholde Greater Copenhagen somen
kankurrencedygtig metropalregion.

Dette prospekt preesenterer en realistisk og
fremtidssikret Igsning, der forbinder @re-
sund mellem Helsinger og Helsingbarg. De
folgende sider giver indsigt i et projekt, der
har en solid skonomi. Et projekt, der skaber
grobund for en beredygtig udvikling. Men
frem for alt et projekt, der er muligt at reali-
sere og som vil skabe afgarende fremgang
for hele Greater Copenhagen.
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FORUDSATNINGER FOR PROJEKTET

Over de sidste 15 ar er der lavet en reekke
grundige analyser af grundlaget faor en fast
forbindelse mellem Helsinggr og Helsing-
borg. De har afdeekket mulighederne for
forskellige linjefgringer, finansieringsma-
deller, skanomi, konsekvenser for trafikken,
miljg og klima, osv. Samlet set giver disse
analyser mulighed for at tegne et relativt
komplet billede af, hvardan en fast HH-for-
bindelse kan se ud.

Der er mange forskellige kombinationsmu-
ligheder, og det er op til de danske og sven-
ske palitikere at treeffe beslutning om den
endelige model. Det er en beslutning, der
skal treeffes pa et velafdeekket og oplyst
beslutningsgrundlag, der samlet forhaolder
sig til alle aspekter ved projektet.

Baseret p4 det samlede billede, som de
forelpbige analyser giver, praasenteres i
dette prospekt den HH-farbindelse, som
vurderes at vaere den mest simple, den mest
gkaonomisk baeredygtige og saledes den
mest attraktive model.

En fast HH-forbindelse, der preesenteres
i prospektet, bygger pa en rekke forudseet-
ninger, herunder:

+ Entunnellgsning, hvor man opererer
med to tunneler: En dobbeltsporet
matorvejstunnel og en dobbeltsporet
tunnel til togbane.

+ Matorvejstunnelen kobles pa den dan-
ske side pa Helsinger-maotorvejen syd
for Snekkersten, sa trafikken ledes uden
om bycentrum, og pa den svenske side
pa motorvej E20 i Helsingborgs havne-
omrade. Oen lgsning betyder, at Ring b
ikke indgér i projektet.

Tunnelen til toghanerne kobles pa den
danske side p& Kystbanen. Det inde-
beerer, at der udelukkende bliver tale
om passagertog, fordi godstog ikke
kan anvendes pa Kystbanen, der ligger i
meget taet bebyggelse. Pa den svenske
side kables toghanen pa det svenske
jernbanenet. | bade Helsingor og

Helsingborg bygges underjordiske
togstationer, der kan handtere den
forventede ggede trafik.

Al datamateriale, der errefereret i
dette prospekt, er hentet fra det grun-
dige analysearbejde, der er lavet af de
pkonomiske, finansielle, miljpmaessige
og trafikale forhaold ved en fast forbin-

delse mellem Helsinger og Helsingborg.

Lobende i prospektet er der angivet
konkrete kilder.

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R OG HELSINGBORG

“Det ervigtigt, at vi far Danmark og Sverige til at haenge bedre sammen, sa de mange mennesker, som
boriregionen lettere kan rejse frem og tilbage for fx at passe et job eller bes@ge venner og familie.
Hvis vi skal kunne klare os i den internationale konkurrence om at skabe veekst og arbejdspladser og
tiltreekke talent og investeringer er det ogsa rigtig vigtigt, at Danmark og Sverige hanger godt sammen
trafikalt. Derfor bgr vi give en fast forbindelse mellem Helsingar og Helsingborg en serigs tanke - og
denne gang sammen med den danske og den svenske stat. Integrationen over @resund har enorm
betydning og store samfundsmeaessige gevinster for bade Danmark og Sverige. Virksomheder og
mennesker vil med en HH-forbindelse kunne kamme hurtigere rundt i Greater Copenhagen til star gavn
for hele regionen.”

- Sophie Haestorp Andersen (S), Regionsradsformand i Region Hovedstaden




EN FORBINODELSE - TO TUNNELER

En ny fast forbindelse mellem BDanmark
og Sverige kan etableres efter farskellige
modeller. Her foreslas en kombineret forbin-
delse med bade en fast vej- og jernbanefor-
bindelse mellem Helsinger og Helsingbarg,
der er Bresunds snaevreste punkt.

HH-tunnelerne bestar af to dobbelte tun-
nelrgr. Det ene tunnelrer til passagertog
fores ad den bla linjefgring pa kortet mel-
lem Helsingar centrum og Helsingborg cen-
trum. Tunnelrgret bliver 4 km langt, og vil i
Helsinger blive forbundet til Kystbanenviaen
nyopf@rt underjordisk togstation. Det andet
tunnelrgr med en dobbeltsporet motorve;
fpres ad den grgnne linjeien 6 kmlang tun-
nel, der farbinder Helsinggr-maotorvejen syd
for Snekkersten med den svenske E20-mo-
torvej i Helsingborg, hvarfra der er god for-

FIGUR 1:
LINJEF@RING AF HH-TUNNELERNE:

bindelse til Goteborg, Stockholm og resten
af Skandinavien (Transport Data Lab, 2014).

Den dobbelte tunnellgsning er en nem og
billig lgsning, fordi den baserer sig pa den
eksisterende infrastruktur i bade Danmark
og Sverige. Dermed kan man undga mange
af de ofte meget dyre folgeinvesteringer i
tilsluttende infrastruktur.

Opgradering af Kystbanen

og Helsinggrmotaorvejen

Den tilsluttende infrastruktur, som HH-
tunnelerne forudsaetter, er nemlig i vidt
omfang allerede til stede eller er politisk
besluttet og finansieret.

Det geelder for det forste Kystbhanen, som
skal handtere opget togtrafik til og fra

MOTORVEJSSTRAKNING (GREN) 0G JERNBANESTRAKNING (BLA)

Kilde: Incentive (2015).

HH-tunnelerne. Her er den ngdvendige
opgradering allerede politisk besluttet i
januar 2014, og der er fundet finansiering.
Planen er, at der frem til 2020 skal ske
en modernisering af togstreekningen, der
blandt andet indebeerer en udskiftning af
signalsystemet mellem Kgbenhavns Hoved-
banegéard og Helsinger Station til et beleb pa
ca. 100 mio. kroner.

Far det andet forudsetter madellen bag
trafikberegningerne af HH-tunnelerne en
udbygning af Helsinggrmotarvejen fra fire
til seks spor pa de ca. 17 km fra Harsholm
til Helsinger, hvor der i dag kun er fire spar,
og hvor en udvidelse ikke allerede er plan-
lagt. For at give et retvisende billede, har
HH-gruppen bedt konsulenthuset Incen-
tive udfgre beregninger, der udover de

trafikmeessige gevinster, der automatisk
indgar i beregningerne, ogsa medtaget
de samfundsgkonomiske omkastninger
ved en sadan udvidelse. Ifglge Incentives
beregninger forventes trafikken pa Helsin-
gormotarvejen at stige fra ca. 35.000 til
ca. 45.000 koeretgjer pr. hverdagsdegn, nar
en fast forbindelse, inklusiv en sekssporet
motarvej, etableres (Incentive, 2015).

Hvis udvidelsen af Helsinggr-motarvejen
skal sta klar samtidig med abningen af
HH-tunnelerne, der her er sattil 2030, giver
det en dansk meromkastning pa 4,5 mia.
kroner. Deter baseret pa prisen for udvidel-
sen mellem Holte og Harsholm og inkluderer
50 pct. i reserver. Disse omkostninger er
medtaget i de samfundsgkonomiske bereg-
ninger (Incentive, 2015).

"Den dobbelte tunnel-lgsning
er en nem og billig lasning,
fordi den baserer sig pa den
eksisterende infrastruktur

| bade Danmark og Sverige”

FIGUR 2:
TO DOBBELT-TUNNELER:
EN DOBBELTSPORET MOTORVEJ OG EN DOBBELTSPORET JERNBANE

Kilde: Transport Data Lab - update (2014).

BLA LINJEFORING

tveertunnel

tveertunnel

GRON LINJEFORING




MOTORRING 5 ER IKKE EN FORUDSA TNING

Motorring b fra Helsinggr rundt om Kebenhavn til Kage er ikke en
forudseetning for en velfungerende HH-forbindelse, og er derfor ikke
en del af de planer og beregninger, der preesenteres her (Transpart
Data Lab, 2014). Den forbedrede fremkommelighed pa motor-
vejsnettet amkring Kgbenhavn kan blandt andet sikres gennem
udvidelser af Helsinggrmaotarvejen og gennem en aflastning af
matorring 3, nar nord-sydgaende lokaltrafik ogsa kan benytte sig
af en havnetunnel.

Ring b ville veere et meget stort og dyrt anlegsprojekt, som for-
mentlig vil skulle finansieres af statslige midler. Det ville betyde
udskydelse og ompriaritering af en reekke andre infrastrukturpro-

jekter for at skabe skonomisk raderum til Ring 5. Dertil kommer,
at linjefgringen af Ring b ville bergre nogle seerlige naturomrader |
Nordsjeelland, hvar hensynet til naturen star hojt.

Det betyder, atenlinjef@ring til godstog heller ikke indgaridet forslag
til en fast HH-forbindelse, der preesenteres her.

Samlet set fremstar en fast HH-forbindelse med to tunneler som
et infrastrukturprojekt med relativ lav kompleksitet og hgj sam-
funds- og driftsgkonomisk soliditet. Det skyldes ikke mindst, at de
nodvendige investeringer til tilsluttende infrastrukturivid udstrask-
ning allerede er gjort.

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R OG HELSINGBORG

"Det er vigtigt, at vi har fokus pa fremtiden, nar vi taler infrastruktur. En god og veltilrettelagt infrastruktur
er afggrende for vaekst og udvikling og er af stor betydning for erhvervslivets konkurrenceevne. | de naeste
ar viser trafikfremskrivninger, at kapaciteten pa Bresundshbroen bliver opbrugt. En fast forbindelse ved
Helsinger og Helsingborg er pa den baggrund en interessant lgsning, vi bar fa afklaret mulighederne for

at skabe. Til gavn for bade borgere og virksomheder pa begge sider af Bresund.”

- Lars Storr-Hansen, administrerende direktar i Dansk Byggeri
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BRUG FOR BGET KAPACITET OVER BRESUND

| 2015 satte vejtrafikken pa Bresundshbroen
ny rekord. Og trafikken forventes at vaere
stigende i de kommende ar. Det gor, at
@resundsbro Konsortiet vurderer, at man
i 2035 vil na den maksimale kapacitet pa
@resundsbroen - bade for tog- og biltrafik
(Bresundsbro Konsaortiet, 2011).

Det forudseetter, at derallerede inden 2035
treeffes en reekke forholdsregler, der oger
kapaciteten pa de tilsluttende jernbane-
anleeg, som forst vil udgere flaskehalse pa
streekningen Kebenhavn-Malmé. Det geelder
iser omkring Kgbenhavns Lufthavn St,,
der i dag benyttes af bade indenlandsk og
international togtrafik. Hvis ikke flaskehals-
problemerne pa de tilsluttende streekninger
bliver Igst, vilman na den maksimale kapaci-
tet pa forbindelsen aver @resund betydeligt
for 2035 (@resundsbro Konsortiet, 2017).

Derer flere grunde til, at trafikken aver Bre-
sund vil stige i fremtiden. Fgrst og fremmest
forer den forventede samfundsmeessige

veekst til pget trafik. For det andet, forven-
tes abningen af Femern Beelt-forbindelsen
at fgre til mere trafik over @resund. Allerede
i 2025 vil Femern Beelt-forbindelsen bidrage
med 1000 daglige passagerer over @re-
sundsbroen (Fokus Bresund, 2014). Endeligt
vil abningen af hgjhastighedsforbindelsen
mellem Ringsted og Kebenhavn i ar 2020
yderligere pge presset pa @resundsbroens
togbaner.

Samlet set betyder det, at man til den tid,
hvor HH-tunnelerne vil kunne sta feerdig, vil
fa brug for aflastning af den eksisterende
Presundsforbindelse.

Aflastning af @resundsbroen

Der er lavet beregninger af, hvor trafik-
ken igennem HH-tunnelerne vil komme
fra. Beregningerne er illustreret med
graferne, og viser, at tunnelerne allerede
i abningsaret, der her er sat til 2030, vil
aflaste motorvejsforbindelsen over Bre-
sundsbroen for ca. 2100 daglige koretajer

(biler, busser og lasthiler). Det svarer til en
aflastningseffektpaca. b pct. Deterdog for
togpassagererne, at HH-tunnelerne aflaster
mest. Her vil 6300 passagerer om dagen
vaelge HH-tunnelerne fremfar Bresunds-
broen, svarende til en aflastning af 13 pct.
af trafikken (Transport Data Lab, 2014]. Den
storre aflastningseffekt for togpassagerer
haenger blandt andet sammen med, at det
er pa togforbindelsen, @resundsbroen farst
nar den maksimale kapacitet.

FIGUR 4:

PROGNOSE FOR VEJTRAFIKKEN OVER @RESUND | 2013,

12030 UDEN FAST HH-FORBINDELSE OG | 2030 MED FAST HH-FORBINDELSE

Kilde: Transport Data Lab (2014).
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PROGNOSE FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK OVER PRESUND 12013, 12030 UDEN FAST

HH-FORBINDELSE OG | 2030 MED FAST HH-FORBINDELSE.

Kilde: Transport Data Lab (2014).
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Graferne viser, hvaordan trafikken over
Presund vil udvikle sig med og uden en fast
forbindelse mellem Helsingar og Helsing-
borg for bade vejtrafikken og banetrafikken.
Som det ses, vil den samlede trafikmangde
aver @resund stige med godt 160 pct. for
vejtrafikken fra 2013-2030 og knap 60 pct.
for banetrafikken i samme periode, hvis man
etablerer HH-tunnelerne. Det vil stadig veere
Presundsbroen, der er den primere feerd-
selsare over sundet, selvom HH-tunnelerne
vil have godt tre gange mere trafik med en
fast forbindelse end med den nuveaerende
feergerute i 2030. Med andre ord vil den
generelle trafikveekst betyde, at HH-tunne-
lerne ikke vil true Bresundsbroens gkonami.
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TRE GRUNDLAGGENDE UDFORDRINGER

BRUG FOR NY VAKST

Imellem de internationale starbysregioner er der en skarp kankur-
rence om at skabe vaekst og arbejdspladser. Hvis Greater Copenha-
gen som international metropal skal sta staerkere i den konkurrence,
er der behav far en rekke initiativer. Ikke mindst i forhold tilen mere
sammenhangende infrastruktur.

Greater Copenhagen harenvision om at veere blandt de mest suc-
cesfulde metropoleriEuropai2020. Det kreever, at regionen bliver
endnu bedre til at udnytte sine styrker. Men ikke mindst ogsa at
regionen adresserer en reekke udfordringer.

Siden 2008 er cirka halvdelen af alle nye virksomheder i Danmark
etablereti Greater Copenhagen regionen - ekskl. Skane.

Fortsatvaeksti@resundsregionen forudsetter fortsat udvikling af
infrastrukturen. En fast HH-forbindelse vil fa en pasitiv indvirkning
pa den danske produktivitet og dermed samfundsgkanomi. Netop
produktiviteten er en vigtig forudsatning for at skabe vakst og
velstand (Produktivitetskommission, 2014).

Udviklingen i den danske produktivitet har i en arraekke veeret
langsommere end i mange af Danmarks nabaolande. Oen haltende
produktivitet udger et problem, fordi det stiller Danmark ringere i
den internationale kankurrence. Ringere konkurrenceevne kan fagre
til lavere veekst, feerre arbejdspladser og mindre velstand (Produk-
tivitetskommission, 2014).

Udviklingen i den danske produktivitet har gjort det svaerere for
Danmark at skabe ny vaekst i gkanomien efter finanskrisen. Danmark
risikerer derfor at sta over for en l&engere periode med lav vaekst
i skonomien, hvis der ikke gores tiltag, der styrker produktiviteten
(Finansministeriet, 2014).

Det erpa denne baggrund, at den danske regering i regeringsgrund-
laget angiver hvilke infrastrukturprojekter, man gnsker at prioritere
i den kammende regeringsperiode. Afregeringsgrundlaget fremgar
det, at der "ved investering i nye infrastrukturprojekter (...] gives
priaritettilinvesteringer, der har et hgjt samfundspkonomisk afkast”
(Regeringsgrundlaget, 2015).

FIGUR 3:

REALVAKST I BNP | PCT., 2000-2010, HELE PERIODEN
Kilde: OECD Metropalitan areas Database (version Oktober 2013).
Anm.: Tallene for @resund er en sammenlagning af tallene for Kebenhavn og Malma.
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Her star HH-tunnelerne godt. Med en beregnet nutidsveerdi pa 27
mia. kroner og et samfundsgkonomisk afkast pa 6,1 pct. vil HH-tun-
nelerne veere en betydeligt bedre samfundsgkonomisk investering
end de fleste af de gvrige store infrastrukturprojekter, der i disse
ar debatteres.

Regionen omkring @resund har behav far at sta steerkere i forhold
til kankurrerende metropaler i neeromradet. Oet geelder ikke mindst
i forhold til udviklingen i Berlin og Amsterdam, der i gjeblikket ople-
ver staerkere vaekst end i Greater Copenhagen (OECD Metropolitan
Database, 2013). Det behov vil en fast HH-forbindelse afhjelpe
betragteligt.




TRE GRUNDLAGGENDE UDFORDRINGER

KORTERE REJSETIOD SKABER PRODUKTIVITET

Med en fast forbindelse mellem Helsing@r og Helsingborg bliver
rejsetiden over sundet betydeligt kortere end i dag. Det betyder, at
folk, der pendler pa arbejde, far tid til radighed til enten at holde fri
eller arbejde mere. Begge dele har veerdi for samfundet.

De forventede tidsbesparelser for bade bilister og togpassagerer
fremgar af figur 6. For bilisterne inkluderer tallene transporttid til og
fra motorvejsnettet pa begge sider af sundet, ventetid og check-in,
averfart og udkarsel. For togpassagererne er inkluderet holde- og
skiftetid i Helsinger og Helsingborg, ventetid og overfart.

FIGUR 6:
TIDSBESPARELSER VED HH-TUNNELERNE IFT. FARGE FOR VEJTRA-
FIK 0G TOG (MINUTTER PR. TUR)

Kilde: Incentive (2015): Samfundsekonomisk analyse af en HH-forbindelse

Feaerge Tunnel Tidsbesparelse
Vej 53 10 43
Bane 40 g 31

Som det ses, sparer vejtrafikanter i gennemsnit 43 minutter pa
straekningen. Kankret betyder det, at en biltur fra Frederikssund til
Helsingborg gar fra at tage ca. 1time og 45 minutter med feerge, til
attage ca.1time med HH-tunnelerne. For togpassagerer drejer det
sig om en rejsetidsbesparelse pa 31 minutter pr. tur.

Incentive har beregnet veerdien af rejsetidsbesparelserne med det
danske transportministeriums metode. Resultatet fremgar af figur 7.
Deter forudsat, at hilletpriserne vil vaere de samme som med feergen
idag. Oet betyder, at brugerne far den fulde gevinst. Det erindregnet
som en omkastning for brugerne, at de med en fast HH-forbindelse
vil kare mere end i dag.

FIGUR7:
GEVINSTER VED TIDSBESPARELSER VED HH-TUNNELERNE FOR
VEJTRAFIK OG TOG | MINUTTER (MIA. DKK])

Kilde: Incentive (2015): Samfundsgkonomisk analyse af en HH-forbindelse.

Gevinster Mer- lalt

omkostninger
Vej - personbiler 17 -0,6 16,4
Vej - lastbiler 3,3 -0,0 8,3
Bane 8,8 -0,0 88
lalt 297 -0,7 284

Tidsbesparelserne, som man opnar ved HH-tunnelerne, har for
personbiler en nettoveerdi af 16,4 mia. kraner over hele beregnings-
perioden, mens lasthilerne vinder 3,3 mia. kroner i tidsbesparelser
(Incentive, 2015). Togpassagerne vil som neevnt vinde 31 minutter
pr. tur, svarende til 8,8 mia. kroner i nutidsveerdi.

Endelig er det vaesentligt at bemeerke, at ca. tre fjerdedele - det vil
sige knap 22 mia. kroner - tilfalder erhvervsrejsende eller pendlere.
Detillustrerer, at HH-tunnelerne i seerlig grad udmeerker sig ved at
binde erhvervslivet og arbejdsmarkedet pa begge sider af @Bresund
sammen (Incentive, 2016).

Samlet set vil HH-tunnelerne bidrage med rejsetidsbesparelser for
over 28 mia. kroner i nutidsveerdi.

HH-tunnellerne vil bidrage

med rejsetidsbesparelser for over

28 mia. OKK i nutidsvaskst

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R OG HELSINGBORG

"God infrastruktur er en vaesentlig forudsatning for et sundt erhvervsliv. Samfundet har derfor brug for,
at politikerne treeffer beslutning om investeringer, der styrker produktiviteten nu og i fremtiden. En fast
HH-forbindelse vil bidrage til en bedre dansk og nordisk konkurrenceevne.”

- Jens Klarskov, adm. direktgr, Dansk Erhverv
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INTERNE OG EKSTERNE EFFEKTER

VAKST I HELE BPRESUNDSREGIONEN

HH-tunnelerne vil @ge produktiviteten, veek-
sten og jobskabelsen i Danmark.

Der bor nesten 4 mio. mennesker i Bre-
sundsregionen, hvor den sydlige akse
mellem Kgbenhavn og Malmo i dag er
dominerende. Det er veerd at bemeerke, at
nesten en femtedel af regionens indbyg-
gere bar i den nordlige del af regionen, der
i dag ikke er direkte forbundet via en fast
farbindelse.

Det betyder, at det erhvervsmassige og
samfundsgkonomiske potentiale i yderli-
gere integration af regionen mad nord er
meget stort.

Som det sesifigur 8, vil en fast forbindelse
mellem Helsingar og Helsingborg gge virk-
somhedernes, medarbejdernes og kunder-

nes geografiske reekkevidde pa begge sider
af sundet. HH-tunnelerne gar afstandene
mindre.

Adgangtil kvalificeret arbejdskraft eretvig-
tigt parameter for erhvervslivet. Pa samme
made er adgang til et stort og forskelligartet
udbud af arbejdspladser vigtigt for de job-
spgende. Forvirksomheder i Kgbenhavn vil
HH-tunnelerne betyde, at de far adgang til
ca. 110.000 flere arbejdstagere inden far
60 minutters transpart. Det svarer til en
forpgelse af den tilgeengelige arbejdsstyrke
pagodt 8 pct., fordi man far lettere adgang
til at tiltraekke arbejdskraft fra det nordlige
Skane og Helsingborg (Johannsan, 2015).

For virksomheder i Helsingar og Hillergd er
effekten endnu starre end i Kgbenhavn.
Erhvervslivet i Helsingar-omradet, der

blandt andet teeller store arbejdspladser
som Bavarian Nordic og en rekke hojt
specialiserede produktionsvirksomheder
inden for f.eks. plast ag elektraonik, far med
HH-tunnelerne adgang til 305.000 flere
arbejdstagere inden foren times transport-
tid. Det svarer til en stigning pa over 30 pct.
i forhold til i dag. Tallet for erhvervslivet i
Hillerad er 215.000 nye arbejdstagere - eller
en stigning pa ca. 22 pct. Hillergd huseridag
en rekke virksomheder sam Novo Naordisk,
Foss og Biogen Idec, der har brug for at
kunne tiltreekke arbejdskraft fra et stort
opland (Johannson, 2015).

Endelig har ogsa sma og mellemstaore
virksomheder pa Sjzlland godt af de for-
kortede rejsetider. De hari lige sa hgj grad
sam de store virksomheder brug for at
kunne tiltreekke de rigtige kampetencer.

FIGUR 8:

STPRRE ARBEJDSMARKEDER FOR KBBENHAVN, HILLERPD OG HELSINGER. ANTAL PERSONER
INDEN FOR EN REJSETID PA1TIME MED HH-TUNNELERNE

Kilde: Pernille Johansen (2015); "Produktivitetsvinster i Danmark”. Baseret p4 tal fra Orestat, WSP (2071)
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Dertil skal l==gges, at HH-tunnelerne styr-
ker afsetningsmulighederne for mange
lokale virksomheder og butikslivetibyerne,
fordi ogsa kunderne kommer tettere pa.
Det er vigtigt for virksomheder, der endnu
ikke er store nok til at kunne afseette deres
varer pa de globale markeder, men derimod
er afhangige af et stort kundegrundlag i
lokalomradet far at kunne vokse og skabe
arbejdspladser (Johannson, 2016). HH-tun-
nelerne kan saledes bidrage til at skabe
grundlag for vaekst i sma og mellemstare
virksaomheder i savel Danmark som Sverige.
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INTERNE OG EKSTERNE EFFEKTER

PENDLERE OG VIRKSOMHEDER

OECD fastslari en analyse af de globale
infrastrukturbehav, Strategic Transport
Infrastructure Needs to 2030, at langsig-
tet veekst og velfeerd i hgj grad afhaenger
af, at den ngdvendige infrastruktur er til
stede. Moderne aog effektiv infrastruktur har
en positiv indvirkning pa den gkonomiske
veekst, da den spiller en stor rolle for lan-
des kankurrenceevne og kan medvirke til
atreducere effekten af afstande samt sikre
de ngdvendige forbindelser til internationale
markeder (OECD, 2013).

FIGUR 8:

EnfastHH-forbindelse vil styrke infrastrukturen
og generere trafiktilvaekst i Bresundsregionen.
Med en fast HH-forbindelse forventes trafikken
i fremtiden at stige - bade pa straskningen mel-
lem Helsinggr-Helsingborg og over Bresunds-
broen (Transport Data Lab, 2014).

Trafikprognoser, baseret pa trafikdata fra
Transport Data Lab og M4 Trafik, estimerer,
at etableringen af en fast HH-forbindelse
allerede i abningsaret vil skabe en stigning
ivejtrafikken pa130 pct. pa HH-ruten samt
en stigning i den kallektive trafik pa 126 pct.

Derneest indtraeder den sakaldte indsvings-
periode, der er det tidsrum efter abningen,
der gar, indtil HH-tunnelerne har faet fuld
effekt, og trafikken pa forbindelsen har naet
et stabilt niveau. Incentive har beregnet
indsvingsperioden til 17 ar, hvarefter even-
tuel trafikstigning vil ske som folge af den
generelle gkonomiske vaekst og aktivitet. |
Ipbet afindsvingsperioden er det beregnet,
at trafikken vil stige med yderligere ca. 50
pct. for kollektivt rejsende og ca. 66 pct. far
karetgjer (Incentive, 2015).

UDVIKLING | TRAFIKKEN MED EN FAST HH-FORBINDELSE (1000 KBRET@JER/KOLLEKTIVT REJSENDE PR. AR)

Kilde: Incentive (2015) pa baggrund af Transport Data Lab (2014).
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Den storste del af vejtrafikken i HH-tunne-
lerne vil veere personbiler. 13 pct. af vejtra-
fikken forventes at kamme fra lasthiler, der
krydser sundet, mens de gvrige 87 pct. vil
veere fra personbiler (Incentive, 2015).

Ser man pa den del af trafikken i HH-tun-
nelerne, der ikke udgeres af lasthiler - dvs.
personbiler og togrejsende - fremgar det, at
farbindelsen iseer vil kaomme arbejdsmarke-
detog erhvervslivet til gode. Saledes vil aver
halvdelen af trafikken komme fra pendlere,
derrejser mellem arbejde og balig. 6 pct. af

FIGUR10:

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R OG HELSINGBORG

togpassagerne og 23 pct. af hbilisterne vil
veere erhvervsrejsende. Endelig vil ca. 30
pct. af de rejsende via HH-tunnelerne veere
turister og rejsende med andre turformal
(Incentive, 2015).

FORDELING AF VEJTRAFIK MELLEM PERSON- OG LASTBILER PA EN FAST HH-FORBINDELSE. | PCT.

Kilde: Incentive, 2015.
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FIGUR 11: )

PERSONTRAFIK PA EN FAST HH-FORBINDELSE EFTER TYPE

Kilde: Incentive, 2016
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INTERNE OG EKSTERNE EFFEKTER

BREDERE SAMFUNDOSPKONOMISKE EFFEKTER

Kortere rejsetider er den mest kontante gevinst ved HH-tunne-
lerne. Projektet har ogsa en raekke bredere samfundsgkonomiske
gevinster, dererrelevante at naevne. Transportministeriet arbejder
med tre typer af bredere samfundsgkonomiske effekter for stare
infrastrukturprojekter.

For det fgrste gges arbejdsudbuddet. Den kortere rejsetid kan
bade fa ledige hurtigere i arbejde, fordi der er flere arbejdspladser
at veelge imellem, og den kan fa folk til at arbejde mere, fordi de
sparertid pa rejsen. Arbejdsudbudseffekten er allerede medtageti
den danske metode til at beregne de samfundsgkonomiske effekter
af infrastrukturinvesteringer og er i projektet beregnet til 2,56 mia.
kraner. Belgbet indgar altsa allerede i det samlede regnestykke
(Incentive, 2015).

FIGUR12:
ARBEJDSUDBUDSEFFEKT [MIA.)

Kilde: Incentive (2018).

Arbejdsudbudstab -1,6 (OKK]
Arbejdsudbudsgevinst 4,0 (DKK]
Samlet 2,5 (OKK)

Fordet andet erder den sakaldte agglomerationseffekt. Nar menne-
sker kommer tettere pa hinanden, bliver markedet mere effektivt.
Mindre gar til spilde, og ressourcerne anvendes bedre. Kankret
betyder det, at lokale virksomheder far lettere ved at finde den
rigtige arbejdskraft, og der opstar bedre muligheder for at udbyde
specialiserede ydelser i et bredere marked. Samtidig spredes nye,
innovative lgsninger hurtigere og mere effektivt (Incentive, 2015).

Dererfarskellige metoder til beregning af agglomerationseffekten.
De forskellige metoder adskiller sig primeert ved at basere sig pa
forskellige vurderinger af, hvor meget agglomerationen pavirker
produktiviteten. Incentive har beregnet agglomerationseffekten
efter bade den svenske og den danske metode. Her viser det sig,
atHH-tunnelerne ifglge den danske metode vil gge produktiviteten

via agglomeration med 5,4 mia. kraner, mens det tilsvarende tal
med den svenske metode er knap dobbelt sa hgjt, nemlig 11,5 mia.
svenske kroner, svarende til ca. 8,1 mia. danske kroner (Incentive,
2015, Johannson, 2016).

FIGUR13:
AGGLOMERATIONSEFFEKTER EFTER BEREGNINGSMETODE VED
HH-TUNNELERNE (MIA.)

Kilde: Incentive (2015)
Dansk metode 5,4 (DKK)
Svensk metode 11,5 (SEK)

Endelig erderen produktivitetsgevinst pa vare- og servicemarkedet.
Nar HH-tunnelerne gor det hurtigere for rejsende at kamme frem,
far virksomhederne lavere omkostninger. Det gelder f.eks. for en
lasthilchauffar, der kan na flere leveringer, end det ellers ville have
veeret tilfeeldet.

Incentive har beregnet veerdien af denne effekt til at veere 1 mia.
kroner med den danske metode o0g 1,3 mia. svenske kroner med den
svenske metode - altsa stort set samme resultat, hvis man regner
pa tveers af valutakurser.

FIGUR 14:
PRODUKTIVITETSGEVINSTER PA VARE- OG SERVICEMARKEDET EF-
TER BEREGNINGSMETODE (MIA)

Kilde: Incentive (2016)

Vare- og servicemarkedet
Dansk metode 1,0 (DKK])
Svensk metode 1,3 (SEK]
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“HH-tunnelerne er en unik mulighed faor at styrke regionens position som et vigtigt veekstcentrum i
Skandinavien. Der er stare erhvervs- og vaekstmeaessige muligheder forbundet med etableringen af en
fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg. Med flere stare internationale virksomheder placeret
i omradet har vi allerede en klar styrkepasition inden for transport, tekstil, plast, detailhandel, det
maritime erhverv samt turisme, kultur og oplevelseserhvervene.

En fast HH-forbindelse vil bidrage til, at vi i fremtiden kan fastholde og udvikle denne position - og
skabe grabund faor, at Helsing@r kan blive et sjeellandsk erhvervscentrum. 0gséa for de mange sma og
mellemstore virksomheder vil farbindelsen skabe vaerdi. Mange af disse virksomheder vil nyde godt
af den ggede turisme, som utvivisomt vil folge af en ny forbindelse over @resund. Det er vores klare
overbevisning, at en fast HH-farbindelse ikke blot vil kamme Helsinggr til gode, men veere en gevinst
far hele Danmark.”

- Benedikte Kieer (K], borgmester, Helsingor
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EKSTERNE EFFEKTER

Et start infrastrukturprojekt som HH-tun-
nelerne har en reekke eksterne effekter, der
apstar, nar trafikken &ndrer sig markant.
Det drejer sig isar om effekter pa miljg,
klima og en rakke andre faktorer, som alle
kan prissettes. Nogle effekter er positive,
mens andre er negative.

Etableringen af HH-tunnelerne pavirker
miljg og klima pa forskellig vis. For eksempel
reducerer det miljg- og klimabelastningen,
at feergedriften ma forventes at ophare.
Omvendt vil mere kersel med person- og
lasthiler, der er udtryk for den @gede integra-
tion aver sundet, @ge belastningen.

Somdetsesifigur15, har HH-tunnelerne en
positiv effekt pa miljg og klima. Sammen-
lagt giver forbindelsen en miljg- og klima-
gevinst pa 2,5 mia. kraner.

Det treekker i den negative retning, at der
med den ggede trafik ogsa ma forventes
flere trafikuheld og mere stgj. Oe to har til
sammen en negativ effekt pa 1,5 mia. kroner.

| alt er de eksterne effekter for HH-tunne-
lerne dog gode med en positiv effekt paca.
Tmia. kroner.

FIGUR 15:

EKSTERNE EFFEKTER [MIA. DKK])

Kilde: Incentive, 2015
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Nye muligheder for erhvervslivet

i Nordpgstsjeelland

En fast forbindelse mellem Helsingar og
Helsingborg vil byde pa stare, nye mulighe-
der for begge byer. Helsingar har i mange
ar nydt godt af mange svenske turister
og handlende, der besgger byen og dens
attraktioner.

Den nye HH-forbindelse vil, som navnt tid-
ligere, skabe endnu bedre mulighed for de
erhvervsdrivende i Helsinggr for at finde
kunder, besggende og medarbejdere |

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R OG HELSINGBORG

Sverige. Med en direkte togforbindelse fra
Helsingborg centrum til Helsinggr centrum
vil det veere et nemt og attraktivt udflugts-
mal for mange svenskere.

Med en fast tunnel-forbindelse er det for-
ventningen, at feergeoverfarten for biler vil
lukke. Det betyder i farste omgang et tab
af arbejdspladser for de, der arbejder pa
og i forbindelse med fergen. Incentive har
beregnet amkostningerne ved, atindtjenin-
gen pa faergerne forsvinder til 2 mia. kroner
i regneperioden (Incentive, 2015).

Pa den positive side teeller dog, at der vil
opsta nye arbejdspladser, sa tunnelerne
kan blive serviceret, vedligehaldt osv. Sam-
tidig frigeres der nogle arealer ved havnen,
der ligger centralt og attraktivt i Helsingar.
Arealerne kan, hvis feergeaverfarten lukker,
anvendes til andre formal, f.eks. rekreative
omrader, baliger, osv. Det er beregnet, at
arealernei2030, hvar tunnelerne farventes
at kunne abne, vil have en veerdi af 200 mio.
kroner (Incentive, 2015).
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HH-TUNNELERNE OG ANDRE STORE FORBINDELSER

Danmarks geografi betyder, at broer og
tunneler ermegetvigtige for samfundet og
pkonomien. Generelt gelder det, at jo flere
mennesker ag virksomheder en ny bro eller
tunnel forbinder, desto starre er effekten pa
samfundsekonomien (OECD, 2011).

Derfar er det relevant at sammenligne de
stare bro- og tunnelforbindelser, der disku-
teres i disse ar pa de centrale skanomiske
parametre.

Tallene i sammenligningen stammer fra
Transportministeriets egne rapporter eller
rapporter, der er bestilt af de enkelte pro-
jektgrupper selv’. Hvor der har veeret flere
beregningsscenarier for et enkelt projekt, er
det det samfundsgkonomisk mest attrak-
tive scenarie, der er anvendt i sammen-
ligningen. For HH-tunnelerne gezlder det
serlige forhold, at de forbinder to lande.
Det betyder, at gevinster og omkostninger
ved tunnelerne deles mellem Danmark og
Sverige. Oet samme gar sig geeldende for
Femern Belt-farbindelsen, hvor den danske
stat dog har pataget sig hovedparten af
anleegsomkostningerne.

FIGUR 16:
ANLAGSOMKOSTNINGER I MIA., DKK

Kilde: Se note 1.
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Ser man forst pa projekternes anlegs-
amkaostninger, er det vaesentligt, at man
samtidig sammenligner med projekternes
forventede afkastgrad og nutidsveerdi. Et
dyrt projekt, der samtidig har hgj afkast-
grad, kan godt farsvares gkonomisk, mens
etdyrt projekt med lavt beregnet afkast bar
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avervejes narmere. Samtidig er anleegs-
omkaostningerne et billede pa, hvor stor en
risiko bygherrerne (hvilket ofte vil sige staten
eller staterne, hvis der er flere) skal tage.
Den gkonomiske risiko ved Kattegat-for-
bindelsen til over 100 mia. kroner er saledes
starre end ved Fyn-Als forbindelsen til godt
B mia. kroner.

TKilder for begge figurer: Incentive (2015) om Femern-forbindelsen, Incentive (2015) om HH-tunnelerne, COWI (2011) am Fyn-Als forbindelsen, Incentive (2013) om Bresundsmetroen samt Damvad og

Grontmij Bro (2009) om Kattegat-forbindelsen.

Anm. Udregningerne er foretaget med forskellige ar som basis. Derfor opererer de med marginalt forskellige priser. Nogle af beregningerne bygger pa sakaldte screeninger, som er beheaftet med storre
usikkerhed, end mere dybdegaende analyser. Nogle af de samfundsokonomiske afkast medtager ikke en reekke eksterne omkostninger. Det er vaesentligt at bemerke, at forudsaetninger i beregnin-
gerne for Kattegat-forbindelsen er behaeftet med envis usikkerhed. Der er over de seneste fem arudgivet tre forskellige rapporter, der giver tre forskellige resultater for samfundspkonomienien Kat-
tegat-forbindelse. Her er anvendt tallene fra den nyeste rappart fra Damvad og Grantmij Bro. Kattegat-forbindelsen koster ca. B0 mia. kroner for kyst-til-kyst-anleegget og yderligere ca. 20 mia. kroner

i tilsluttende infrastruktur.

FIGUR17:
NUTIDSVARDI | MIA., DKK
Kilde: Se note 1.

Fyn-Als forbindelsen

@resunds-metroen

Kattegat-forhindelsen

HH-tunnelerne

Femern-forbindelsen

Nutidsveerdi

Nutidsveerdien er udtryk for den nutidige
veerdi af atinvestere inklusiv farrentede ind-
taegter og udgifter. Er nutidsveerdien positiv,
erdetudtryk for, at derer tale om en fordel-
agtiginvestering. Nutidsveerdien inkluderer
bade anleegs- og driftsomkostninger, samt
tidsbesparelser og billetindtegter. Som
det ses af grafen, har HH-tunnelerne og

10 15 20 2b 30

Femern Belt-forbindelsen en nutidsveerdi
pa hhv. 27 og 28 mia. kraoner. Det fremgar
0gsa, at enkelte projekter har meget lav
eller decideret negativ nutidsveerdi. Det geel-
der f.eks. Kattegat-forbindelsen, der har
en nutidsveerdi pa 1,3 mia. kroner, Fyn-Als
forbindelsen med 0,5 mia. kroner og Bre-
sundsmetroen med en negativ nutidsveerdi
pa 2,6 mia. kroner.
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DET SAMLEDE REGNESTYKKE

HH-tunnelerne vil vaere en gaod investering for bade Danmark og

FIGUR18:
Sverige. Sammenholder man omkostninger og gevinster ved pro- SAMFUNDSPKONOMISKE RESULTATEREAF HH-TUNNELERNE INKL.
jektet, vurderes HH-tunnelerne at have en samlet nettogevinst pa GEVINSTER 0G OMKOSTNINGER FOR BADE DANMARK OG SVERIGE,

MIA. DKK (NUTIDSVARDI, MARKEDSPRISER])

27 mia. danske kroner for de to lande. Det svarer til et samfunds- ‘ :
Kilde: Incentive (2015)

gkonomisk afkast pa 6,1 pct., hvilket er hgjt for et kombineret vej- og

. . . Staten -3
jernbaneprojekt [\nl:entlve, 2015]' Anlegsomkostninger, diskonteret* -28
EU-stotte 0

Det samlede regnestykke for Danmark og Sverige serud somi figur18. Drift, vedligehold og reinvesteringer -9
Tallene er beregnet efter det danske Transportministeriums metode, Indteegter fra brugerbetaling, faste forbindelser 32
derer mere konservativ end den svenske metode. Det skyldes blandt Togoperatm[passagertog] !
. ) Veerdi af havnearealer 0

andet, at den danske metode har kortere afskrivningsperiode og Afgifter og afgiftskorrektioner 0

en 50 pct. korrektionsreserve pa anlaegsomkostninger, hvar den

svenske er pa O pct. Ifglge den svenske metode er den samlede Brugere 28
nettogevinst for projektet pa 69 mia. svenske eller ca. 55,56 mia. Vejtrafik 20
danske kroner med en intern rente pa 9,4 pct. (Incentive, 2016). Kollektiv trafik g
Ser man isoleret pa det danske regnskab for HH-tunnelerne, er Andre effekter 2
nutidsveerdien af investeringen pa 156 mia. kroner med et afkast Eksterne omkostninger (miljg, klima, staj, o.lign) |
4 6,4 pot. A til, at det dansk Itat ikk helt til Arbejdsudbudseffekt e
pa 6,4 pct. Arsagen til, at det danske resultat ikke svarer helt ti (e, (e ey estiaes 5

halvdelen af det samlede resultat er, at alle omkostninger til den
forventede udvidelse af Helsinggrmaotarvejen er medtaget i den

lalt 27
danske beregning. | den svenske beregning er denne omkostning Internrente 61%
ikke medtaget. Desuden indregner svensk metode, i modseaetning til
den danske, et EU-tilskud pa 10 pct., som gger projektets rentabilitet Bredere samfundsgkonomiske gevinster derudover 6,4

(Incentive, 2015).

| andre dele af prospektet angives projektet anlegsomkostninger til 34 mia. kroner. Forskellen
bestari, hvordan belobene er beregnet. Belobet pa de 28 mia. kroner er diskonteret, saledes at de
tager hpjde for, at anleegsomkostninger vil fordele sig over en tidsperiode. De 34 mia. kroner
erberegnet uden diskontering.

“Ngglen til at skabe en konkurrencedygtig Bresundsregion er en veludbygget infrastruktur. Skanska

har udviklet et realistisk farslag til en ny forbindelse mellem Helsingborg og Helsinggr bestaende af to
tunneller - en for bilister og en for jernbanetrafik. Igennem et Offentligt Privat Partnerskab ville projektet
kunne sta klarti 2030. Projektet ville skulle betales af brugerne og generere et stort overskud tilbage til
regionen, som kan anvendes til nye investeringer. | Skanska har vi stor tiltro til dette projekt.”

- Pierre Olofsson, adm. direkter, Skanska Sverige
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ANLAGSOMKOSTNINGER OG BRIFT

HH-tunnelerne kan finansieres gennem
brugerbetaling pa samme made som f.eks.
Presundsbroen og Storebesltshroen. Med
overfartstakster som ernavntifigur13, vil
en fast HH-tunnel kunne vere tilbagebe-
talt pa 24 ar (Transport Data Lab, 2014]. Til
sammenligning er tilbagebetalingsperioden
for Storebeltidag beregnet til samlet 31ar,
mens den for @resundsbroen er 33 ar (Sund
& Belt, 2015).

Det er veerd at bemeerke, at overfarts-
priserne, der her er angivet, stammer fra

Transport Data Labs IBU-update i 2014. De
eren smule anderledes end de, der ligger til
grund for beregningen af trafiktallene, som
stammer fra Incentives rapport fra 2016.
Det betyder, at man ikke kan sammenhalde
de to beregninger helt preecist. Det har ikke
veeret muligt at finde beregninger af de to
forhaold, der baserer sig pa samme takst-
niveauer.

Anleegsomkaostninger og drift
At anlegge en fast tunnelfaorbindelse eren
betydelig investering. Som figur 20 viser,

FIGUR18:
FORUDSATTE OVERFARTSPRISER FOR TOG,
BIL OG LASTBIL (DKK)

Kilde: Transport Data Lab, 2014.

Tog (enkeltpassagerer] 40
Bil 194
Lasthil 550

vil anlegsomkastningerne for en dobbelt-
tunnel til vejtrafik og passagertog samlet
belgbe sig til 34 mia. kroner. Det inkluderer
tilslutning af tunnelforbindelsen til den eksi-
sterende infrastruktur og etablering af en
ny underjordisk station i bade Helsingborg
og Helsinger (Incentive, 2015).

Hvis det samtidig skulle blive ngdvendigt
at fremrykke udvidelsen af Helsingar-
matorvejen, sa den kan sta feerdig samtidig
med abningen af HH-tunnelen, vil det betyde
en meromkaostning pa 4,5 mia. kroner.

De samlede omkaostninger til drift, ved-
ligehold og reinvestering for tunneler og
landanleg udger i nutidsveerdi over hele
perioden -9 mia. kroner beregnet af Incen-
tive med dansk metode. Incentives bereg-
ning er baseret pa arlige omkostninger til
drift, vedligehold og reinvestering pa 1,2 pct.
for tunnelerne og landanleegget og 1,0 pct.
for Helsinggrmotorvejen af den samlede
anleegssum (Incentive, 2015).

FIGUR 20:
ANLAGSOMKOSTNINGER
(MIA. DKK)

Kilde: Incentive (2015).
Vejdelen
Banedelen
Samlet

Evt. fremrykning af arbejde pa
Helsinggrmotorvej

20
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34

4,5
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FINANSIERING AF HH-FORBINDELSEN

Der er flere mader at sammensatte finan-
sieringen af HH-tunnelerne pa.

Helsingbarg Stad, COWI, PwC og Skanska
opererer i en rapport med tre forskellige
finansieringsmodeller, der primeert adskil-
ler sig ved, hvordan de leegger veegten og
risikoen mellem den offentlige og private
involvering i projektet (Helsingborg Stad,
et al,, 2013). Det drejer sig om den sakaldte
Sund & Beelt-model, der eridag erianven-
delse pa bade Storebelt og @Bresund, en
offentlig-privat model samt et rent pri-
vat alternativ. Feelles for de tre modeller
er, at de har sunde projektgkonomier, og
som sadan kan gennemfares sam rentable
investeringer.

Den steerke projektgkonomii HH-forbindel-
sen gar, at ogsa andre finansieringskilder,
hvar private investorer fylder mere, kan
veere interessante. En model, hvar f.eks.
en eller flere pensionskasser eller andre
institutionelle investarer efter aftale med
staterne patager sig risikoen ved anlags- og
driftsopgaverne mod et tilsvarende afkast,
kan ogsa med fordel undersgges narmere.

Muligheden for EU-stotte

Effektive transportveje er meget veesent-
lige for de europeaiske virksomheders
kaonkurrenceevne i den globale gkonomi.
Derfor giver EU-Kammissionen mulighed
for EU-stotte til infrastrukturprojekter, der
forhindrer flaskehalse pa de centrale nord-

syd trafikkarridoreri Europa. Bresund eren
del af Scandinavian-Mediterranean trans-
portkorridor, der streekker sig fra Palerma i
Syditalien til Helsinki i Finland.

P& baggrund af en aftale mellem den dan-
ske og svenske regering om at etablere
en fast HH-farhindelse vil projektet kunne
opna stogtte pa op til 50 pct. i projekterings-
fasen samt 10 pct. for vejtranspaort og 40
pct. for jernbanetransport i anlaegsfasen.
EU-stogttens preecise storrelse er ukendt,
og afhanger blandt andet af EU-Kommis-
sionens vurdering af projektet, hvilke andre
europeiske projekter, der spger statte, osv.
Derfor er stotte fra EU ikke taget med i de
gkonomiske beregninger for projektet.

FAST FORBINDELSE MELLEM HELSING@R 0OG HELSINGBORG

TRE MODELLER FOR FINANSIERING

FIGUR 21: SUND & BALT MODELLEN
Kilde: Kilde: COW! (2013)

Tilskud
EU Trafikkeber
---------- Garanti Ejer Drifttilskud  ---------
Bank : AKTIESELSKAB B ez
i selskab
Obligationslan Udlicitering Udlicitering
Entreprengr Vedligehold Drift
FIGUR 22: EN NORDISK MODEL FOR OFFENTLIG PRIVAT PARTNERSKAB (OPP)
Kilde: Helsingborg Stad, COWI, PwC og Skanska (2013)
Bruger/Slutkunde
Egen kapital !
Kunde
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FIGUR 23: PRIVAT ALTERNATIV
Kilde: Helsingborg Stad, COWI, PwC og Skanska (2013)
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